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Badania operacyjne i systemowe: Srodowisko naturalne, przestrzen, optymalizacja
Olgierd Hryniewicz, Andrzej Straszak, Jan Studzinski

ANALIZA SYSTEMOWA KOMPLEKSOWEJ SIECI AUTOSTRAD
W POLSCE

Katarzyna Pietrzyk
Akademia Obrony Narodowe;j,
ul. Gen. A. Chrusciela 103, 00-910 Warszawa

W artykule przedstawiono analiz¢ negatywnych skutkéw braku kom-
pleksowego systemu sieci autostrad w naszym kraju, rozpatrywanych przez
pryzmat szeroko rozumianego podejscia systemowego. Ukazano mozliwosci
rozwoju sieci autostrad w Polsce dzigki europejskiej integracji systemowej,
oraz bariery bedace nastgpstwem braku jednolitego systemu drog tej kategorii
w rozwoju spoteczno-gospodarczym. Na zakonczenie przedstawiono plany
rozbudowy sieci autostrad w naszym kraju na kolejne lata.

1. Wprowadzenie

W zyciu gospodarczym, rowniez w dzialalno$ci transportowej, kazdy co-
dziennie spotyka si¢ — §wiadomie lub pod$§wiadomie — z funkcjonowaniem okreslo-
nego systemu. Towarzyszy on wszelkiej dziatalnosci czlowieka. Systemem jest
gospodarka, transport jako jej dzial, moze to by¢ rowniez gataz transportu (Downar,
2006, s. 53) oraz infrastruktura, ktora towarzyszy kazdemu z tych elementow. Pro-
cesy integracyjne zachodzace w transporcie europejskim wymuszaja rozbudowe
gtdwnych szlakow, w tym rowniez ciggéw autostradowych, ktore tworzytyby jedno-
lita, oraz niezawodng cato$¢, a w konsekwencji taczytyby poszczegdlne kraje i ich
regiony, ulatwiajac wspotprace oraz wymiang migdzynarodowa.

2. Europejska integracja systemowa determinanta rozwoju sieci autostrad
w Polsce

Infrastruktura  transportu  jest podstawa 1 warunkiem rozwoju
miedzynarodowej wspolpracy w wielu dziedzinach. Korzystny uklad sieci
trasnportowej o jednolitych parametrach jest czynnikiem stymulujacym rozwdj
mi¢dzynarodowej wspodlpracy, natomiast brak dogodnych potaczen ogranicza te
mozliwosci, utrudnia kontakty, oraz moze stwarza¢ barier¢ powigzan
integracyjnych. Wystepuje przy tym sprzezenie zwrotne: rozwdj integracji
przyczynia si¢ do powstawania okreslonych potrzeb w zakresie infrastruktury,
stwarzajac jednocze$nie nowe mozliwosci realizacji tych potrzeb i oddziatuje na
przyspieszenie proceséw  ksztaltowania jednolitej mi¢dzynarodowej sieci
trasnportowej (Wojewddzka-Krol, 2006, s. 62).

Polityka transportowa Unii Europejskiej od poczatku byta ksztalttowana w
wyniku postgpujacych proceséw poszerzenia i poglebiania integracji europejskie;j.
Proces poszerzania rozpoczatl si¢ w 1973 roku, gdy do Wspolnoty zaczgto
przyjmowaé kolejne kraje europejskie. Transport od poczatku byt objety strategia
integracyjng, ale nalezal do dziatow gospodarki, gdzie tempo i intensywno$é
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ujednolicania struktur i mechanizméw funkcjonowania byty niskie (Kozlak, 2007, s.
92). Przedstawiciele naszego kraju uczestniczyli bowiem w procesie jej
ksztattowania badz jako czlonkowie organizacji, ktore wspottworzyty plany rozwoju
europejskiej sieci transportowej, badz jako obserwatorzy, bedac cztonkami réznych
komisji, opracowujacych zasady standaryzacji technicznej i inne zagdnienia z
zakresu rozwoju infrastruktury transportu. Polska uczestniczyla w procesie
identyfikacji sieci TEN (Trans — European Networks) na swoim obszarze, ktory
rozpoczat si¢ we wrzesniu 1995 r. W nastgpnym okresie nadano mu nazwe¢ procesu
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment — Wspdlna Ocena Potrzeb
Transportowych) (Grzywacz, i in., 2003, s. 157).

Jedna z cech charkterystycznych korytarzy transportowych, jest ich przebieg
w zréznicownym geograficznie otoczeniu zewnetrznym (spoleczno-ekonomicznym,
politycznym i kulturalnym), np. paneuropejskie korytarze transportowe tacza kraje o
rébznych systemach polityczno-ekonomicznych, kazdy ma inne warunki
funkcjonowania i problemy wymagajace indywidualnych rozwigzan (Pieriegud,
20006, s. 49), a mimo to tworza jednolita i spdjng calos¢. Potozenie Polski sprawia,
7e jest ona zewnetrzng granica Unii Europejskiej. Dla Europy Srodkowej i
Wschodniej uzgodniono 10 korytarzy transportowych (drogowych, kolejowych,
lotniczych, morskich, rzecznych), z ktorych dziewig¢ uzgodniono na II
Panecuropejskiej Konferencji Ministrow Transpotru na Krecie w 1994 r., a dziesiaty
dodano na III Konferencji w Helsinkach w 1997 r. (Tabela 1) (Wojciechowski,
2007, s. 121). Sie¢ obejmuje takze tzw. polacznia dodatkowe, stanowigce
uzupelnienienie szkieletu tworzonego przez korytarze. Przyktadem moze by¢ szlak
Baltyk — Morze Czarne (Gdansk — Odessa), ktory ma strategiczne znaczenie dla
stabilizacji polityczno — gospodarczej w regionie (Grzywacz i in., 2003, s. 157).

Stan techniczny polskich drég, znacznie odbiegajacy od standardow
infrastruktury krajow Europy Zachodniej, wymaga ich diametralnej poprawy. Sie¢
TINA ma obja¢ w Polsce ok. 4700 km drog. Potaczenia te stanowig ok. 75% drog
miedzynarodowych przebiegajacych przez nasz kraj (Mapa 1), z tego 1570 km
autostrad i 1500 km jedno- i dwujezdniowych drog ekspresowych. Pozostate ponad
1700 km drég ma by¢ ulepszone oraz dostosowane do europejskich standardow
wytrzymato$ci nawierzchni (Domanska, 2006, s. 169-170).

Polska jest krajem tranzytowym migdzy Europg Zachodnia a Rosja,
Biatorusiag, Ukraing oraz krajami Dalekiego Wschodu, tj. Chinami, Tajwanem,
Japonig i Korea Potudniowa. Brak autostrad, pomimo korzystnego polozenia
grograficznego i strategicznego Polski, eliminuje mozliwo$¢ stania si¢ krajem
tranzytowym. Dla UE korytarze transportowe przez Polske nie sa jedynymi
mozliwymi drogami ekspansji na wschod. W przyszlosci ma to umozliwia¢
rozbudowa rosyjskich portow na Baltyku w postaci potaczen ,,autostradami
morskimi” z ominigciem terytorium Polski. Tranzyt byl i staje si¢ aktywnoscia
polityczna, wspierajaca wybrane regiony i skazujaca na niebyt te regiony, w ktorych
nie ma aktywnosci gospodarczej (Lacinski, Wozniak, 2007, s. 48, 101).
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Warunkiem koniecznym do tego, aby Polska stata si¢ elementem wspdlnej
Europy, jest budowa autostrad. To dzigki tym trasom, nie tylko mozliwe bedzie
polaczenie z paneuropejskimi korytarzami europejskimi, lecz takze jest to szansa na
poprawe istniejacej infrastruktury naszego kraju oraz na dynamiczny rozwdj
gospodarczy i wzmocnienie pozycji Polski na arenie migdzynarodowe;j.

Tabela 1. Przebieg Paneuropejskich Korytarzy Transportowych

Numer Przebie Dlugosé
korytarza g drogi (km)
I Helsinki — Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa 1630

Odgalezienie: Ryga — Kaliningrad - Gdansk

I Berlin —,VVarszawa — Minsk — Moskwa — Nizny 2200
Nowogradd
Drezno — Wroclaw — Lwéw — Kijow

1 Odgalezienie: Berlin — Wroctaw 1700
Drezno — Praga — Bratyslawa / Wieden — Budapeszt —
Arad

v Odgatezienie: Norymberga — Praga 3 640

Odgalezienie: Arad — Burareszt — Konstanca
Odgalezienie: Arad — Sofia — Istambut

Odgalezienie: Sofia — Saloniki

Wenecja — Triest/Koper — Lubliana — Budapeszt —
Uzgorod — Lwéw

\% Odgalezienie: Rijeka — Zagrzen — Budapeszt 2 850
Odgalezienie: Ploce — Sarajewo — Budapeszt
Odgatezienie: Bratystawa — Zylina — Uzgorod

Gdansk — Grudziadz/Warszawa — Katowice — Zylina

VI Odgategzienie: Grudziadz — Poznan 1 680
Odgalezienie: Katowice — Ostrawa — Brno
VII Dunaj (korytarz drogg wodna) —
VIII Durres — Tirana — Skopie — Sofia — Warna/Burgas 960

Helsinki — St. Petersburg — Pskow/Moskwa — Kijow —
Lubaszewka — Kiszyniow — Bukareszt -
Aleksandropolis

Odgategzienie: Ktajpeda/Kaliningrad — Wilno — Minsk —
Kijow

QOdgalezienie: Lubaszewka — Odessa

Salzburg — Lubljana — Zagrzeb — Belgrad — Nis —

X Skopje — Veles — Saloniki, z odgal¢zieniami na strefe 2300
Euro — Arktyczna
Zrodto: Fechner (2004, s. 50)

IX 5820

3.Brak systemu sieci autostrad — bariera rozwoju spoleczno-gospodarczego

Dobrze rozwinigta, nowoczesna, sprawnie dzialajaca, a wigc zaspokajajaca
potrzeby komunikacyjne infrastruktura, stanowi jeden z najwazniejszych czynnikow
sprzyjajacych rozwojowi gospodarczemu krajow i regionéw. Dzigki niej, konkretne
regiony uzyskuja lepszy dostep do zrodet zaopatrzenia w czynniki produkcji, oraz
rynki zbytu i w ten sposob, ceteris paribus, staja si¢ bardziej efektywne i
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konkurencyjne na tle czy tez w relacjach do innych. Poprawa dostgpno$ci oznacza
mozliwo$¢ dotarcia w szybszym tempie do wybranych miejsc, a zatem oszczgdno$é
czasu, poprawe bezpieczenstwa i jakosci podrézowania, oraz ogdlnie wigksza
sprawnos$¢ 1 niezawodnos¢ transportu (Domanska, 2006, s. 39, 47-48). Istnicjacy w
Polsce uktad sieci transportowej, chociaz uwazany za poprawny w ujgciu
przestrzennym, z powodu braku kompleksowego systemu sieci autostrad, drog
ekspresowych czy szybkich kolei, nie zapewnia wlasciwe]j jakosci obstugi ruchu
przewozow  pasazerskich 1 towarowych. Taki stan hamuje wymiang
migdzynarodowa z krajami sasiadujacymi, ogranicza mozliwo$ci przyciagnigcia
kapitalu zagranicznego i zmniejsza mobilnos¢ sily roboczej (Kozlak, 2007, s. 407).

Mapa 1. Sie¢ drogowych korytarzy transportowych i gldbwne projekty

inlki Sankt Nizny
s g Petorsburg Nowogréd

ficaliningraa 9y 2
- -
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Zrodto: Reichmann (2006,5.146)

Zawarta w programie ,,Infrastruktura — Klucz do rozwoju” uwaga, ze rozwoj
sieci drogowej ma szczegblne znaczenie w walce z bezrobociem znajduje potwier-
dzenie w obliczeniach ekspertow Polskiej Akademii Nauk, ktorzy szacuja, ze strefy
przy autostradach dadza zatrudnienie 55 tys. osob (Sajdak-Chudzik, 2003, s. 20). Z
danych zagranicznych, a takze do§wiadczen polskich firm, pracujacych w kraju i za
granica wynika, ze budowa 1 km autostrady wymaga zatrudnienia w ciggu roku
$rednio 70 pracownikoéw. Oprocz tego, w stuzbach inwestora, w obstudze geodezyj-
nej, geologicznej, prawnej, nadzorze i administracji, znajduje prace okoto 12 0séb
na 1 km autostrady. Zatrudnienie wzrasta w przedsigbiorstwach dostawczych i
wspolpracujacych z budowa autostrad. Powstaja nowe miejsca pracy generowane
przez infrastrukture towarzyszaca autostradom, np. stacje paliw, restauracje, motele,
stacje obstugi technicznej pojazdow (Jarucka, 1997, s. 9).

Rosngcy ruch drogowy wymaga maksymalnie skutecznych rozwigzan w
dziedzinie bezpieczenstwa, a wigc, m.in. budowy nowoczesnych, bezpiecznych
autostrad (Jarucka, 1997, s. 8). Statystyki pokazuja, ze w Polsce odnotowuje si¢
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rocznie okoto 60 tys. wypadkdw drogowych, w ktorych ginie prawie 6 tys. osob
oraz prawie 55 tys. doznaje obrazen. Kosztuja one spoteczenstwo 2,7% PKB rocznie
(Sobiech, 2007, s. 126). Z punktu widzenia redukcji kosztow i strat zwigzanych z
katastrofami oraz wypadkami drogowymi, bardziej optacalne jest inwestowanie w
pierwszej kolejnosci w infrastrukture o znaczeniu krajowym, gdyz na jej sieci po-
wstaje gros wypadkow, a nastgpnie w infrastrukture umozliwiajaca tatwe przejscie
do systemu transportu mi¢dzynarodowego (Grudzewski, Hejduk, 1998, s. 160).

Autostrady, skracajac czas podrézy oraz usprawniajgc warunki ruchu drogo-
wego, zwickszaja dostgpnos¢ ekonomiczng zagospodarowania, a wigc rynkdw zbytu
i producentow towarow i ushug. Powoduje to, ze zwlaszcza w weztach komunika-
cyjnych i w ich sasiedztwie, tereny staja si¢ szczeg6lnie atrakcyjne dla lokalizowa-
nia obiektéw produkcyjnych, handlowych i ustugowych, a wzrost ich obrotéw przy-
czynia si¢ do rozwoju gospodarczego regionow potozonych w ich poblizu (Jarucka,
1997, s. 10). Jak wynika z do§wiadczen innych krajow takich jak Wiochy czy Fran-
cja, dysponujacych bogata siecig autostrad, znacznie ozywi si¢ turystyka (Nartow-
ski, 1997, s. 10). Szanse rozwojowe naszej gospodarki turystycznej wynikajg z tran-
zytowego potozenia, walorow przyrodniczych i kulturowych, zjawiska nazywanego
,,moda na Europe Srodkowo-Wschodnia”, oraz odpowiedniego obranego kierunku
zmian polskiej polityki zagranicznej (Grudzewski, Hejduk, 1998, s. 160), czego
przejawem w ostatnim czasie bylo przystapienie Polski do uktadu Schengen.

Rozwoj autostrad pozwala na bardziej racjonalng eksploatacj¢ pojazdow,
znaczne zwigkszenie ich predkosci oraz plynnosci ruchu, w wyniku czego jednost-
kowe zuzycie paliwa zmniejsza si¢ 0 25%, co ma spore znaczenie z uwagi na rosna-
ce w ostatnich latach ceny paliw, oraz zaoszcze¢dzenia od 30% do 40% czasu podro-
zy (Grudzewski, Hejduk, 1998). Ponadto, dzigki nowoczesnemu systemowi zabez-
pieczen ekologicznych, autostrady umozliwiajg neutralizacj¢ negatywnego wplywu
na $rodowisko takich czynnikoéw jak hatas, spaliny, czy wibracje. Przy ich budowie
stosuje si¢ efektywne rozwigzania techniczne i technologiczne zapewniajace spel-
nienie wymogow ochrony srodowiska (Nartowski, 1997, s. 11).

Potencjalne korzysci zwigzane z budowg autostrad, nie sa w Polsce wykorzy-
stywane, czego dowodem jest liczba oddanych do uzytku drog tej kategorii, ktorych
suma pod koniec 2007 roku wynosita 689 km. Jednak, nie jest zjawiskiem nowym
fakt, ze budowa autostrad niesie za soba wiele skrajnych opinii i pogladéw. Juz na
poczatku lat dziewig¢édziesiagtych krytykowano przebieg niektorych tras, w tym m.
in. autostrady A-4, nakreSlajac rozne alternatywne szlaki dla jej budowy, ktore
znacznie omijaty tereny Gornego Slaska. Podobna sytuacja ma miejsce obecnie, lecz
dotyczy stolicy naszego kraju, ktora jak kazda duza aglomeracja wymaga sprawnie
funkcjonujacego systemu drdog, bez ktorego jej rozwdj bedzie znacznie utrudniony.

4. Plany rozwoju sieci autostrad w Polsce

Dostepnos¢ komunikacyjna Polski ksztattuje sie na poziomie 75% S$redniej
dla UE-27. W zywotnym interesie Polski jest jak najszybsze stworzenie sprawnych
potaczen transportowych z reszta Europy za pomoca nowoczesnej sieci autostrad,
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drog ekspresowych oraz innych drég krajowych. Staba jako§¢ miedzyregionalnych
polaczen drogowych, w tym potaczen pomiedzy najwiekszymi osrodkami metropo-
litalnymi oraz miastami Polski Wschodniej i stolica, ogranicza oddziatywania sy-
nergiczne, nie pozwalajgc na petne wykorzystanie istniejacego potencjatu nie tylko
w gospodarce, lecz takze w edukacji, nauce, czy kulturze. Brak dobrej spdjnosci
terytorialnej i komunikacyjnej sprzyja rowniez utrzymywaniu si¢ duzych dyspropor-
cji pomiedzy poszczegdlnymi czesciami kraju, ktore w najblizszych latach nasz kraj
ma szans¢ w znacznym stopniu zniwelowac, realizujac zalozenia oraz priorytety
przyjete w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2008 — 2012, ustanowione-
go przez Rad¢ Ministrow dnia 25 wrzes$nia 2007 roku. Celem stworzenia tego do-
kumentu, byto przyspieszenie inwestycji zwigzanych z budowg autostrad (Tabela 2)
oraz pozostalych drég krajowych w zwiazku przyznaniem Polsce organizacji Mi-
strzostw Europy w 2012 roku (Program budowy..., 2007, s. 3-4).

Tabela 2. Plany inwestycje autostrad realizowane do 2012 roku

Symbol autostrady Przebieg

A-1 Gdansk — Torun — £6dz — Piotrkéw Trybunalski — Czgstochowa —
Gliwice — Gorzyczki (budowa na catej dugosci)
Swiecko — Poznan — £.6dz — Warszawa (budowa na calej dtugosci)
oraz Warszawa — Siedlce (realizacja do 2014 r.)
Jedrzychowice — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwi-
A-4 ce — Katowice — Krakéw — Tarnow — Rzeszow — Korczowa (za-
konczenie budowy)
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Program budowy... (2007, s. 9)

A-2

Wymiernym efektem realizacji Programu powinno by¢ wybudowanie w la-
tach 2008-2012 ok. 632 km autostrad (dodatkowo ok. 473 km autostrad wybudowa-
nych zostanie w systemie Partnerstwa Publiczno Prywatnego), 1980 km drog eks-
presowych oraz 54 obwodnice o tgcznej dlugosci 428 km. Plany zaktadaja rowniez
wzmocnienie badz przebudowanie drog krajowych o tacznej dhugosci 1560 km
(Program budowy..., 2007, s. 12). W okresie objetym Programem, przy zatozonych
wielkos$ciach §rodkoéw publicznych wynoszacych ogétem 121 mld zt (z czego 113,3
mld zt pochodzi¢ ma z budzetu panstwa, a 7,7 mld zt z Krajowego Funduszu Dro-
gowego), przewiduje si¢ realizacj¢ inwestycji drogowych o tagcznych nadktadach w
wysoko$ci 104,7 mld zl, natomiast na zadania zwigzane z utrzymaniem sieci drog
krajowych przeznaczone bedzie 16,3 mld zt. Finansowanie oparte jest wylacznie na
srodkach publiczno — budzetowych, z uwzglednieniem budzetu Unii Europejskiej, z
ktorego pochodzi¢ bedzie okoto 40 mld zt oraz na $rodkach gromadzonych w KDF.
Na realizacj¢ budowy autostrad z og6lnej sumy dostepnych $rodkow finansowych
przewidziana jest kwota rzedu 18,2 mld zt (Wykres 1). Nalezy jednak doda¢, iz
kilka istotnych inwestycji autostradowych, tam gdzie jest to ekonomicznie uzasad-
nione, powstanie w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego (ABC drogownictwa,
2008, s. 120).

Obecnie Polska dostata szans¢ na nadrobienie zaleglosci dotyczacych infra-
struktury transportowej, a w tym szczegélnie drogowej, lecz nalezy pamigtac, ze
dotychczasowe tempo oraz dziatania, jakie zostaly podjete w tym kierunku nie
wskazuja na to, iz tym razem zamierzenia oraz plany zostang zrealizowane.
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Wykres 1. Przewidywane naktady finansowe na Program Budowy Drog Krajowych
w Polsce w latach 2008 — 2012 (w mlin z})
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Zrédto: Program budowy... (2007, s. 2)

5. Zakonczenie

Wilaczenie si¢ naszego panstwa do struktury systemu transportowego Unii
Europejskiej (drogowe korytarze transportowe), jest dla nas szansg oraz olbrzymim
wyzwaniem. Przestankg do stworzenia takiego uktadu sieci, byto zapewne pode;j-
Scie, ze jednolity oraz spojny system polaczen drogowych, przyniesie znaczne wigk-
sze korzysci, anizeli miataby to by¢ suma niezaleznych od siebie drog. Polska stoi
przed wielka szansg cywilizacyjna zwigzang z poszerzeniem sieci budowy autostrad
w naszym kraju. Nie jest to tylko nasza potrzeba, lecz takze spojnosci Europy. Czym
szybciej i lepiej zrealizujemy te cele, tym nasz kraj nie bgdzie opdznial rozwoju
spoteczno — gospodarczego Unii Europejskiej. Mozna wymieni¢ wiele argumentow
przemawiajacych za budowa sieci autostrad, jak chocby: poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego, skrocenie czasu podrozy oraz lepszy komfort jazdy, tworzenie
nowych miejsc pracy przy ich budowie, a nastepnie eksploatacji, oraz zwickszenie
atrakcyjnosci teren6w znajdujacych si¢ w sasiedztwie weztdw komunikacyjnych, co
z kolei przyczynia si¢ do lokalizowania w ich poblizu obiektoéw produkcyjnych,
handlowych i ustugowych, dodatkowym atutem jest mniejsze zuzycie paliwa, ktore
przektada si¢ na zmniejszenie zanieczyszczenia sSrodowiska. W opozycji do powyz-
szych korzysci, stoi szereg czynnikow, bedacych przeciwko rozbudowie tego typu
drog. Wsrod nich mozna wymieni¢ znaczng ingerencj¢ w Srodowisko przyrodnicze,
poczynajac od zanieczyszczenia powietrza, wod, oraz gleb poprzez niszczenie zwar-
tych ekosystemow roslinnosci oraz zagrozenia dla dziko zyjacych zwierzat. Obiekty,
jakimi sg autostrady wymagaja wyczyszczenia szerokiego pasa ziemi, czgsto na
ktorej ludzie prowadzili dziatalno$¢ gospodarcza przekazywang z pokolenia na po-
kolenie, ponoszac przy tym rowniez straty moralne.
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